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Streszczenie

Wiele zachodzacych zjawisk, ich rozwdj czy kierunki zmian, uzaleznionych jest
od przestrzennych interakcji pomiedzy sasiadujacymi regionami. Model przestrzen-
nej analizy shift-share (SSSA) zostal wprowadzony do badan przez S. Nazarg i G.J.D.
Hewingsa. Przedstawia on przestrzennie zmodyfikowane stopy wzrostu (tempa zmian)
poszczegodlnych wariantow zjawiska przez uwzglednienie temp wzrostu zjawiska w ob-
szarach sasiadujacych. Celem artykutu jest analiza zmian struktury infrastruktury trans-
portowej w wojewodztwach Polski w latach 2004 oraz 2014, wedtug rodzajow infra-
struktury transportowej z zastosowaniem przestrzennej dynamicznej metody przesunieé
udziatéw. W opracowaniu dokonano oceny tempa wzrostu potencjatu infrastrukturalne-
go, zidentyfikowano i oszacowano udziat czynnikow strukturalnych, sektorowych oraz
regionalnych (lokalnych, przestrzennych) w wielkosci efektu globalnego (infrastruktury
transportowej w Polsce ogotem) w przekroju wojewodztw. Dodatkowo w badaniu wzigto
pod uwagg aspekty przestrzenne (zalezno$ci migdzyregionalne) w postaci macierzy wag
przestrzennych, ktéra umozliwita takze zbadanie aspektow zwigzanych z zachodzacymi
zalezno$ciami ponadregionalnymi.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportowa, przestrzenna analiza przesuni¢¢
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Wstep

Jednym z podstawowych warunkéw sprawnego funkcjonowania przedsie-
biorstw i catych fancuchéw dostaw jest dostepnos¢ infrastruktury transporto-
wej. Jej kluczowe znaczenie dla rozwoju spoteczno-gospodarczego sprawia, ze
kwestia jej rozwoju nalezy do problemow priorytetowych. Infrastruktura stano-
wi baze techniczng dla realizacji zadan przewozowych i obejmuje system drég
(Iadowych, kolejowych, morskich), portow (morskich, kolejowych) oraz sieci
telekomunikacyjnych znajdujacych si¢ na okreslonym terenie. Z logiki rozwo-
ju gospodarczego wynika, ze infrastruktura powinna wyprzedza¢ potrzeby in-
westycyjne. Rzeczowe jej sktadniki cechuja si¢ jednak powolnoscig przemian
(jakosciowych'), a staty rozwoj infrastruktury ma z reguly wymiar ilo§ciowy.
Infrastruktura transportowa stanowi takze istotny czynnik oceny atrakcyjnosci
kraju i poszczegdlnych wojewodztw jako lokalizacji inwestycji.

Fakt, ze infrastruktura transportowa warunkuje sprawno$¢ realizacji zadan
przewozowych i rozwoj gospodarczy kraju, sprawia, ze analiza zmian w poten-
cjale infrastrukturalnym wydaje si¢ istotna. Nieréwnomiernos¢ inwestycji infra-
strukturalnych powoduje r6zne zmiany w infrastrukturze transportowej woje-
wodztw. Zmiany te moga by¢ szybsze lub wolniejsze od $redniego tempa zmian
w calym kraju. W tym konteks$cie wazna jest ocena zroéznicowania zmian infra-
strukturalnych wojewddztw w stosunku do zmian ogdlnokrajowych. Dlatego tez
celem niniejszego artykutu jest analiza zmian struktury infrastruktury transpor-
towej w polskich wojewodztwach w roku 2014 w stosunku do roku 2004. W tym
celu wykorzystana zostanie przestrzenna dynamiczna metoda przesuni¢¢ udzia-
tow. Ponadto podjeta zostanie proba oceny tempa wzrostu potencjatu infrastruk-
turalnego w podziale na wojewodztwa. Analiza ta moze stanowi¢ punkt wyjscia
dla planowania przysztych inwestycji infrastrukturalnych.

Infrastruktura transportowa jako warunek sprawnosci przeptywow

Rozwdj spoteczno-gospodarczy oraz procesy globalizacyjne implikuja roz-
woj potrzeb przewozowych, ktore realizowane sg przez rozne galezie transpor-
tu. Ich wybor warunkowany jest m.in. dostepnoscig infrastruktury transporto-
wej, a potencjal infrastrukturalny jest warunkiem koniecznym odpowiedniego

' Ujecie jakosciowe oznacza maksymalne obcigzenie sieci drog.
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zaspokojenia potrzeb przewozowych. Infrastruktura powinna pozwala¢ na sku-
teczna i efektywna realizacje zadan transportowych, przejawiajaca sie¢ m.in. w po-
konywaniu rozbieznosci przestrzennych migdzy popytem a podaza. Parametry
infrastruktury oraz jej rozmieszczenie wplywaja takze na koszty, jako$¢ i czas
przewozu. Infrastruktura transportowa tworzy podbudowe zycia spoteczno-
-gospodarczego?®. Obejmuje podsystem $rodkow technicznych pozwalajacych na
sprawne przemieszczanie, przetadunek i magazynowanie towarow z wykorzy-
staniem automatycznej identyfikacji towarow. Stanowi ogdt urzadzen i instytu-
¢cji koniecznych do prawidtowego funkcjonowania gospodarki’. Charakteryzuje
si¢ m.in. niepodzielnos$cia techniczna i ekonomiczng, dtugim lub bardzo dtugim
okresem uzytkowania, pierwotnoscig naktadow wzgledem tych na cele produk-
cyjne oraz konsumpcyjne, kapitalochtonnoscia, immobilnoscia funkcjonalna
1 przestrzenng obiektow infrastrukturalnych, a takze wystepowaniem efektow
zewnetrznych, czesto o charakterze odroczonym.

Wspomniana immobilnos¢ przestrzenna elementow infrastruktury sprawia,
ze jest ona nieodlacznym atrybutem atrakcyjnosci logistycznej regionu/kraju, co
stwarza potrzebe analizy jej stanu w ukladach przestrzennych. Infrastruktura
nie jest tworzona w sposob permanentny, a elementy sktadowe powstaja sko-
kowo. Podobnie, jak naktady inwestycyjne w tym obszarze. Wzrost potencjatu
infrastrukturalnego zazwyczaj przektada si¢ na skutecznos¢ realizacji prze-
ptywow i zwigksza elastycznos¢ w wyborze gatezi transportu. Natomiast brak
odpowiedniej infrastruktury moze byc¢ istotng barierg rozwoju gospodarczego.
Niedostosowanie infrastruktury do potrzeb przewozowych, a w szczegdlnosci do
wielkosci 1 struktury przewozu, technologii przewozow oraz wymogow wspot-
czesnego taboru, skutkuje niejednokrotnie niskg jakoscig ustug transportowych.
W Polsce problem niedostosowania infrastruktury transportowej do wymagan
zwigzanych z §wiadczeniem wysokojako$ciowych ustug przewozowych dotyczy
praktycznie kazdej gate¢zi transportu. Jednak ze wzgledu na stale rosnace zna-
czenie transportu drogowego i kombinowanego (kolejowo-drogowego) w prze-
wozach towarowych niedostatki infrastrukturalne w tym obszarze sg szczeg6lnie
dotkliwe.

2 A. Piskozub, Gospodarowanie w transporcie. Podstawy teoretyczne, Wydawnictwa
Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1982, s. 41.

3 W. Rydzkowski, Usfugi logistyczne, Instytut Logistyki i Magazynowania, Biblioteka
Logistyka, Poznan 2004, s. 119 i n.
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W Polsce gestos¢ drog publicznych przypadajacana 100 km? powierzchni jest
ciggle jeszcze znacznie mniejsza niz w rozwinietych krajach Unii Europejskiej?,
cho¢ w ostatnim czasie obserwujemy znaczny przyrost w tym zakresie. Jeszcze
gorzej sytuacja wyglada w ukladzie sieci kolejowej — jedynie 52% lacznej dtugo-
$ci linii kolejowych uznawana jest przez zarzadce za dobra®, a dtugosc¢ eksploato-
wanych linii kolejowych ciggle maleje®.

Istniejgcy stan infrastruktury mimo dotychczasowych naktadow ciagle jest
niezadowalajacy 1 wymaga dalszego zwigkszenia inwestycji. Zmiany w stanie
i strukturze infrastruktury transportowej dostrzegalne sa od poczatku lat 90. XX
wieku. Jest to m.in. efekt konsekwentnej polityki transportowej Unii Europejskiej
oraz znacznych naktadéw na modernizacje i rozwoj infrastruktury logistycznej
w perspektywach 2004-2006, a takze 2007-2013". W kolejnej perspektywie,
w ramach instrumentu ,,taczac Europe”, na infrastrukture transportowg pla-
nowane jest wydatkowanie 26 mld euro®. Oznacza to, ze na sie¢ transportowa

* W latach 2004-2014 nastapit przyrost dtugosci autostrad w Polsce zaledwie o 1000 km.
Natomiast gesto$¢ autostrad w 2004 roku w Polsce wyniosta 1 km/1000 km?, podczas gdy $rednia
dla UE-15 ksztaltowata si¢ na poziomie 15 km/1000 km?>. Majac jednak na uwadze, ze w wielu
krajach nalezacych do UE autostrady rowniez stanowia margines drog, podobne wnioski mozna
wysnug, jesli chodzi o drogi publiczne ogoétem. Na podstawie danych przedstawionych w ERF
Yearbook 2014-2015 wiemy, ze w 2011 roku na 1000 km?> w Polsce przypadato 132 km, gdy $red-
nia unijna wyniosta 1261 km. Por.ERF Year Book 2014-2015, s. 16, www.erf.be/images/Statistics/
BAT-AD-Stats-2015Inside-ERF.pdf (dostep 12.12.2015).

5 www.plk-sa.pl/linie-kolejowe/siec-linii-kolejowych-w-polsce/infrastruktura-kolejowa
(dostep 30.11.2015).

¢ Srednia gesto$é sieci kolejowej w Polsce wynosi ok. 6,3 km/100 km? Wskaznik ten jest
wyzszy od $redniej dla wszystkich krajow UE, wynoszacej 4,9 km/100 km? W poszczegdlnych
wojewodztwach gestosé ta, mierzona w km 1inii/100 km? powierzchni, ksztaltuje si¢ odpowiednio:
od 3,89 km/100 km? w wojewodztwie podlaskim do 17,71 km/100 km? w wojewddztwie $laskim.
Do wojewodztw o najwickszej gestosci sieci kolejowej, obok wojewddztwa $laskiego, nalezy zali-
czy¢ wojewodztwa: opolskie, dolnoslaskie, wielkopolskie i matopolskie. Najmniejsza gestos¢ sie-
ci kolejowej wystepuje, obok wojewddztwa podlaskiego, rowniez w wojewodztwach: lubelskim,
mazowieckim i warminsko-mazurskim. Przektada si¢ to na ograniczong dostepnos¢ kolejowa do
niektorych osrodkéw regionalnych. W wyniku prowadzonych w 2014 roku robot utrzymaniowo
-naprawczych oraz zadan inwestycyjnych dtugos¢ toréw linii kolejowych z dobra oceng stanu
technicznego (wg stanu na dzien 31 grudnia 2014 roku) stanowita 52% calkowitej dtugosci torow,
co oznacza wzrost 0 5% w porownaniu ze stanem na dzien 31 grudnia 2013 roku, ocen¢ dobra
uzyskato wowczas 47% torow. Zrodto: Raport roczny 2014, PKP PLK S.A., www.plk-sa.pl/files/
public/raport_roczny/Raport Roczny 2014 -26.01.2016.pdf (dostep 12.12.2015).

7 Obecnie Polskie Linie Kolejowe prowadza najwigkszy w historii program inwestycyjny,
ktory dzigki wymianie, remontom i budowie nowych toréw bezposrednio wptywa na wzrost po-
ziomu bezpieczenstwa. W 2013 roku na inwestycje przeznaczono 5,3 mld zt, w 2014 roku wydano
7,2 mld zt.

8 Dostepna pula $rodkéw na inwestycje w sektorze transportu wynosi 26,25 mld EUR,
z czego 11,3 mld EUR przenosi si¢ z Funduszu Spojnosci. Srodki zostana rozdysponowane
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przeznaczone zostanie trzy razy wigcej Srodkow niz w ostatniej perspektywie
budzetowe;j.

Inwestycje w infrastrukture transportowa w Polsce sg ogromne, jednak nie-
rownomiernie roztozone. W konsekwencji prowadzi to do rdznic regionalnych nie
tylko w stanie i strukturze infrastruktury, ale takze dynamice zmian. Poniewaz
infrastruktura transportowa jest warunkiem rozwoju gospodarczego, istotna jest
permanentna analiza istniejgcego potencjatu infrastrukturalnego, tak by mozliwa
byta odpowiednia alokacja przysztych inwestycji w tym zakresie. Jedna z metod
analizy jest przestrzenna metoda przesunie¢ udziatow.

Wykorzystanie przestrzennej metody przesunie¢ udziatéw do analizy
potencjatu infrastrukturalnego

Metody i modele analizy przesuni¢¢ udziatow (Shift-Share Analysis — SSA,
SSSA)nalezg do grupy analiz strukturalno-geograficznych®. Podstawa przestrzen-
nej metody przesuni¢é¢ udziatdow (SSSA — spatialshifi-shareanalysis) jest klasycz-
na metoda przesuni¢¢ udziatow (SSA — shift-shareanalysis). Metoda SSA pozwala
na badanie i ocen¢ poziomu rozwoju danego regionu (wojewodztwa) na tle rozwo-
ju obszaru referencyjnego (kraju). Zmiany regionalnego rozwoju analizowanego
zjawiska oceniane sa w kontekscie analiz zmian struktury zjawisk'’. Natomiast
metoda SSSA uwzglednia w analizie czynnik przestrzenny w postaci macierzy
wag. Niestosowanie macierzy wag powoduje, ze badane obiekty traktowane

w ramach konkurséw CEF (Connecting Europe Facility ). Zrodto: www.funduszeeuropejskie.gov.
pl/strony/o-funduszach/zasady-dzialania-funduszy/program-laczac-europe (dostep 12.12.2015).

® Ekonometria przestrzenna. Metody i modele analizy danych przestrzennych, red.
B. Suchecki, C.H. Beck, Warszawa 2010, s. 194; M. Szewczyk, K. Lobos, A Comparative Study
of the Economic Performance of Chemical Branch Enterprises from Opolskie and Dolnoslgskie
Voivodships, w: Regional and Local Development: Capitals and Drivers, red. K. Malik, Faculty
Economy and Management of the Opole University of Technology, Self-Government of the Opole
Voivodeship, Committee of Spatial Economy and Regional Planning of the Polish Academy of
Sciences, Committee Organization and Management Sciences of the Polish Academy of Sciences
— Katowice, Opole 2011, s. 109-134.

1 E. Antczak, Analiza zanieczyszczenia powietrza w Polsce z wykorzystaniem przestrzennej
dynamicznej metody przesunie¢ udzialéw, ,Ekonomia i Srodowisko” 2014, nr 2 (49), s. 191-209;
B. Grzybowska, Przestrzenna koncentracja potencjatu innowacyjnego w przemysle spozyw-
czym, Roczniki Ekonomii Rolnictwa i Rozwoju Obszaréw Wiejskich 2013, t. 100, z. 2, s. 53—
65; M. Mayor, A.J. Lopez, Spatialshift-shareanalysis Versus Spatialfiltering: Anapplication to
Spanish Employment data, ,,Empirical Economics” 2008, Vol. 34, Issue 1, s. 123-142.
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sg indywidualnie jako obszary niepowigzane ze sobg. W 2004 roku S. Nazara
i G.J.D. Hewings zaproponowali, aby do rownosci strukturalno-geograficznej'':

Ix,—tx = z W, ()€ + Zwr.(i)ui (1)
i i
wprowadzi¢ macierz wag przestrzennych W:
X, —tx = Z W (i) (Wex; —tx )+ Z W (i) (x,; —Wix;) 2

gdzie:

X — wartosc analizowanej zmiennej w r-tym regionie w i-tej grupie po-
dziatu przekrojowego w okresie poczatkowym,

X, — wartosc analizowanej zmiennej w r-tym regionie w i-tej grupie po-
dziatu przekrojowego w okresie koncowym,

W — standaryzowana wierszami macierz wag przestrzennych'?,

Rownanie (2) zwane przestrzenng réwnoscig strukturalno-geograficzng
rozwineli w swych badaniach M. Marquez i J. Ramajo (2007). Polaczyli oni de-
kompozycj¢ klasyczng z petna dekompozycja przestrzenng stop wzrostu anali-
zowanej zmiennej. Po zagregowaniu rezultatow wedtug formuty $rednich wazo-
nych efektow strukturalnych i geograficznych rowno$¢ (2) przyjmuje postac's:

0, =X, = D Wy + D Wy iy + D Wy NLE,; + W,y LSE,; +D W, LDE,;  (3)

1" M. Szewczyk, A. Zygmunt, Prospects of Food Products Manufacture Sector in Opolskie
Region, w: Regional and Local Development..., s. 135-156.

12 W prezentowanych badaniach przyjeto binarng macierz granic z najblizszymi sgsiadami.

13 Ekonometria przestrzenna..., s. 194.
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gdzie:

e, — krajowy efekt strukturalny,

u . — regionalno-krajowy efekt zmian strukturalnych,

NLE = (Wix, —tx ) — lokalny efekt netto oznacza, ze tempa wzrostu sgsia-
dujacych regionéw moga powodowacé dodatkowa
korekte indywidualnego efektu regionalnego,

LSE = (Wix,— Wix ) — lokalny efekt strukturalny oznacza korektg wzrostu
w poszczeg6lnych sektorach pod wpltywem tempa
wzrostu w regionach sgsiednich,

DE = (ix,— Wix)  — lokalny efekt zroznicowania oznacza istnienie
specyficznej dynamiki zmian dziatalno$ci w po-
szczeg6lnych sektorach danego r-tego regionu w po-
réwnaniu z dynamikg zmian sektorowych w regio-
nach sasiednich.

Opisana metoda wydaje si¢ pomocna w analizie dynamiki zmian w struk-
turze infrastruktury transportowej wojewodztw na tle rozwoju w calym kraju.
Analiza ta moze dostarczy¢ wielu cennych informacji, stanowigcych punkt wyj-
$cia w planowaniu kolejnych decyzji infrastrukturalnych. Ze wzgledu na wage,
strategiczny charakter oraz znaczenie infrastruktury transportowej w rozwoju
gospodarczym jej rozbudowa i dostosowanie do wspotczesnych wymogow trans-
portowych ma znaczenie priorytetowe.

Dynamika zmian potencjatu infrastrukturalnego w $wietle przestrzennej analizy
shift-share

Analiza zmian w potencjale i strukturze infrastruktury transportowej zo-
stata przeprowadzona dla wszystkich wojewodztw w odniesieniu do poziomu
rozwoju infrastrukturalnego w kraju. Dane do badania pobrano z Banku Danych
Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego. Zawieraty one podstawowe cha-
rakterystyki infrastruktury transportowej w poszczegélnych wojewodztwach
(r=1, ..., 16) oraz jej podziat wedlug wyrazonej w kilometrach dtugosci eksplo-
atowanych linii kolejowych, drog ekspresowych i autostrad. Zakres czasowy ba-
dania ograniczono do roku 2004, w ktorym Polska wstapita do Unii Europejskiej
oraz roku 2014 (ostatni, dla ktérego byly dostepne dane). Okres ten wydaje si¢
szczegblnie wazny ze wzgledu na fakt, ze cechowata go szczegdlna intensywnosc
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inwestycji w rozbudowe infrastruktury transportowej (szczegoélnie drogowej).
Poréwnujac tempo zmian potencjatu infrastrukturalnego poszczegdlnych woje-
wodztw w latach 2004 i 2014 ze $rednig krajowa zmiang w tym obszarze wyno-
szaca 4,4%, mozna wyrozni¢ wojewodztwa o korzystniejszych zmianach w in-
frastrukturze w stosunku do zmian na poziomie kraju. Wérdd tych wojewodztw
wymieni¢ nalezy: 6dzkie, mazowieckie, podkarpackie, zachodniopomorskie, lu-
buskie, swietokrzyskie, lubelskie, dolnoslaskie i matopolskie. Wiasciwe zmiany
w poziomie rozwoju infrastruktury transportowej w wymienionych wojewo6dz-
twach przektadaja si¢ na rozwdj miast i catych regiondw, jest to spowodowane
korzystnym miejscem lokalizacji kapitatu, innowacji i przedsiebiorczosci. Miasta
potozone na waznych szlakach komunikacyjnych mogg liczy¢ na szybkie tempo
rozwoju zwiazane z lepszym przenikaniem nowoczesnej techniki, nauki i kultu-
ry. Niekorzystne zmiany w potencjale infrastrukturalnym w poré6wnaniu ze zmia-
ng krajowa odnotowano w wojewodztwach: warminsko-mazurskim, podlaskim,
slaskim, kujawsko-pomorskim, pomorskim, wielkopolskim oraz opolskim. Brak
sieci drog o wlasciwym standardzie w wymienionych wojewodztwach stanowi
obecnie najwazniejszg bariere¢ w procesach rozwoju gospodarczego i moderni-
zacyjnego tych regionéw. Ograniczona jest przez to mozliwos¢ wykorzystania
takich szans, jak potozenie geograficzne czy wielkos$¢ rynku. Najwigkszy rozwoj
w zakresie infrastruktury transportowej odnotowano w wojewodztwie todzkim,
gdzie wyniost on 20%.

Natomiast najwicksza, ujemng zmian¢ mozna zaobserwowa¢ w wojewodz-
twie opolskim (—8%). Ujemna warto§¢ zmiany w potencjale infrastruktury trans-
portowej jest wynikiem krotszych linii kolejowych bedacych w eksploatacji
w 2014 roku (dotyczy to wojewodztwa opolskiego, ale tez pozostatych wojewddz-
tw)'4. Obecnie glownym problemem zarzadcy krajowej infrastruktury kolejowe;
jest pozyskanie srodkow na biezace utrzymanie infrastruktury, a niedostateczne
srodki finansowe skutkuja wytaczaniem z ruchu kolejowego tych odcinkdéw to-
row, ktore sg zbyt drogie w modernizacji, a nie nadaja si¢ do eksploatacji w ist-
niejagcym stanie.

Poniewaz klasyczna analiza przesuni¢¢ udzialdow pomija fakt wielokie-
runkowosci zalezno$ci przestrzennej badanych regionow, szczegdlng uwage

¥ Warto nadmieni¢, ze dlugos¢ eksploatowanych linii kolejowych w roku 2014 byta
o 1010 km krotsza niz w roku 2004, kiedy wynosita 20250 km. Na podstawie danych GUS:
Bank Danych Lokalnych, http://stat.gov.pl/bdl/app/dane podgrup.display?p id=901307&p_to-
ken=0.5369659033603966# (dostep 12.12.2015).
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zwrocono w badaniu na wyjasnienie tempa zmian w potencjale infrastruktu-
ralnym, uwzgledniajac macierz wag. W badaniach przyjeto binarng macierz
wag wedlug granic z najblizszymi sgsiadami, ktéra poddano standaryzacji.
Rozwinigty model analizy przestrzennej polega na polaczeniu dekompozyc;ji kla-
sycznej z petng dekompozycja przestrzenng tempa zmian analizowanej zmien-
nej. Dekompozycj¢ tempa zmian w podziale na dwa efekty typu globalnego oraz
na trzy efekty typu lokalnego z uwzglednieniem macierzy wag przestrzennych
przedstawiono w tabeli 1.

zmiany mniejsze niz na poziomie kraju.
zmiany wigksze niz na poziomie kraju.

Rysunek 1. Zmiany w potencjale infrastruktury transportowej w poszczegdlnych woje-
wodztwach w roku 2014 w stosunku do roku 2004

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Tabela 1

Krajowe i lokalne efekty analizy przestrzennej przesuni¢¢ udzialéow tempa zmian
w potencjale infrastrukturalnym (w %)

. Efekt krajowy Efekt lokalny
Jednostka terytorialna - - -
strukturalny | geograficzny | netto | strukturalny | zréZznicowania
Lodzkie -0,34 1,17 -1,03 -0,34 1,37
Mazowieckie 0,00 0,45 -0,63 0,35 0,28
Matopolskie —0,02 0,08 0,06 7,81 -7,87
Slaskie 0,47 -0,82 0,82 14,03 14,85
Lubelskie —-0,36 0,45 -0,07 -0,35 0,42
Podkarpackie -0,41 0,65 -0,04 -0,48 0,51
Podlaskie -0,27 0,19 0,12 -0,28 0,17
Swietokrzyskie 0,16 -0,09 0,06 0,29 -0,35
Lubuskie -0,09 0,33 -0,12 0,01 0,11
Wielkopolskie 0,39 -1,32 1,51 0,18 -1,69
Zachodniopomorskie 0,20 0,10 -0,38 0,63 -0,25
Dolnoslaskie 0,38 -0,26 -0,21 0,05 0,16
Opolskie 0,32 -0,87 0,60 0,36 —-0,96
Kujawsko-pomorskie -0,13 -0,08 0,10 -0,18 0,08
Pomorskie 0,19 -0,42 0,13 —-0,08 —-0,06
Warminsko-mazurskie —0,48 0,43 -0,14 -0,33 0,47

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

W przestrzennym wariancie analizy shift-share tempa zmian w wojewodz-
twie wielkopolskim efekt netto wynoszacy 1,51% oznacza, iz tempo zmian in-
frastrukturalnych w sasiadujacych wojewodztwach powoduje znaczng korekte
indywidualnego efektu regionalnego. Efekt netto mozna podzieli¢ na lokalny
efekt strukturalny, ktory dla tego wojewodztwa wyniost 0,18% i oznacza korek-
te tempa wzrostu o tg warto$¢ w poszczegolnych grupach wywotang wptywem
zmian w wojewodztwach sasiednich. Efekt netto to takze lokalny efekt zrozni-
cowania w wysokosci —1,69%, ktéry oznacza, ze istnieje specyficzna dynami-
ka zmian w strukturze infrastruktury transportowej w porownaniu z dynamika
tempa zmian w wojewodztwach sgsiednich. Odwrotna sytuacje zaobserwowano
w wojewddztwie 10dzkim, gdzie efekt netto wyniost —1,03% i powoduje niewiel-
k3 ujemnga korekte indywidualnego efektu regionalnego. Swiadczy to o stabym
wplywie regionow sagsiednich na poziom i rodzaj infrastruktury transportowe;.
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Zakonczenie

W opracowaniu skoncentrowano si¢ na wybranym aspekcie zmian struktu-
ry infrastruktury transportowej. Jej wlasciwy kierunek rozwoju przy zastanym
potencjale regionu moze przynies¢ wszystkim uzytkownikom niemate korzysci.
Podjeta analiza zmian w potencjale infrastruktury transportowej ma charakter
niewyczerpujacy. Kazdy analizowany region ma swoje specyficzne cechy, kto-
re majg wptyw na tempo i kierunki jego rozwoju gospodarczego i spotecznego.
Efekty uzyskane metoda przestrzenng przesunie¢ udziatow we wlasciwy spo-
sob identyfikuja efekty wptywajace na zréznicowanie wojewodztw Polski dzieki
uwzglednieniu macierzy wag przestrzennych. Zaobserwowano, iz zréznicowanie
tempa zmian badanego zjawiska w wojewodztwach wiagze si¢ glownie z pozy-
cja konkurencyjng danego regionu, a w znacznie mniejszym stopniu wynika ze
zmian w strukturze infrastruktury transportowe;.

Ze wzgledu na wystgpowanie przestrzennych interakcji pomiedzy anali-
zowanymi regionami w analizach ekonomicznych powinno si¢ wykorzystywaé
metody ekonometrii przestrzennej. Uzyskane wyniki pozwalajg stwierdzi¢, ze na
wielkos¢ 1 rodzaj infrastruktury transportowej duzy wptyw ma sytuacja ogdlnie
pojetego transporty w kraju. Gtéwnym celem pracy bylo przyblizenie przestrzen-
nej metody przesuni¢¢ udzialow. Dodatkowo metode t¢ zaimplementowano do
zbadania regionalnego zréznicowania poziomu rozwoju infrastruktury
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THE SPATIAL ANALYSIS OF DIVERSITY OF CHANGES
IN POTENTIAL OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE

Abstract

This paper will present the spatial shift-share method as an alternative to classi-
cal shift-share analysis, in which it is not taken into account the geographical location
of the regions concerned. Many of the economic phenomena, their growth or trends,
are dependent on the spatial interactions between neighbouring regions. The problem of
spatial relationships solves the spatial weights matrix. Spatial shift-share analysis was
introduced to the study by Nazaré and Hewings. This model represents a spatially modi-
fied growth rate (rate of change) of individual variants of the phenomenon by taking into
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account growth rates in phenomena in the neighbouring areas. The aim of this article is
to analyse changes in the structure of transport infrastructure in the Polish provinces in
the years 2004-2014, by type of type of transport infrastructure using spatial shift-share
method. The study assesses the growth of the size of the phenomenon. Furthermore,
the identified and estimated the share of structural, sectoral and regional in global ef-
fect size (in total type of transport infrastructure in Poland) in the regional breakdown.
Additionally, the spatial weights matrix was included to this study, which allowed the
inclusion in the aspects relating to the overlapping relationships subregional.

Keywords: transport infrastructure, spatial shift-share analysis






